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Der neue schnellanfende Dieselmötor






Mit diesem Beitrag sollen die noeh vorhendenen_Bedenken7
gegen den Einsatz dehnellanfender Motoren eeretreut nerdene Neehm
dem sich diese Motorenbauart im Bahnbetrieb mit Laufzeiten über
10 G00 h bis nur 1° Grundüberbolnng bewährt habeng werden sie
in zunehmendem Maße in Binnenn und Seesohiffe als Haupt» und
Hilfemasehinen eingebaute Konstruktire—Merkmale nerden erörm
tert und erste Betriebeergebniese bekanntgegeben, "
dääiädd
Der VEB Elbemwerb Roßlau baut seit 1960 echnellaufende
Dieselmotoren mittlerer Leistunggnnd znar die Typen
6 Kvb 1e San und 6 KVD 1e m}?! die n3 e 180 es e Dauerleiw
etung II nach TGL 8346, aus denen später die Type 6 KVD
18 SXHRW mit den gleichen Leietungewerten entwickelt wurden
Es zeigte sich aber beldg das die genannten Motortypen hinsichtm
lieh ihrer technischen und ökonomischen Kennwerte nicht mehr
dem Stand der Technik entsprechen? zumal die konstruktive
Auslegung eine Ieietungeerhöhung durch Dreheahlsteigerung
"und Aufladung nicht snläßts Der Forderung.der Benutzer nach ein
_nem leistungsstarken? schnellaufenden Dieselmotor konnte nur
_durch eine Nenkonstruktion enteprochen nerdene Naeh dreijähm
riger intensiver Entwicklungsarbeit wurde der neue Diesel“
motor 6 VD'18/15m1 vom VEB Elbemwerk Roßlau geschaffene
2„ Fragen der Auslegung
Ausgehend von dem Studium der internationalen Entwicklungsw
tendenz, von einer eingehenden Marktforschung und unter Bem
rückeiohtigung der Forderungen der Benutzer ergaben sich
folgende Festlegungen:
l
Entwicklung eines Universelmotors für die Einbeunögliehm
keiten in stehender und liegender Ausführung bei Verwendung
gleicher:Bauteilee
Der Motor ist so anezu1egeng_daß bei den Synohrondrehzahm
len n_= 1 500
g/min und n
= 1 800 U/min mittlere Nntsdrüoke
von 14 kp/cm“ unter Einhaltung der Bedingungen der wiehtigm-
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sten Klassifikationsgesellschaften erreicht werden können.
Die Leistung der Saugmaschine soll bei n = 1 5oo U/min
1220 PS betragen. Die Einführung von Aufledegraden über
50 5 soll schrittweise erfolgen.
Der Motor muß die Forderungen nach hoher Lebensdauer.
einfacher Wartung und Bedienung, geringen Aufwand für Instandu
haltungs— und Wartungsarbeiten sowie Automatisierung-der Übers
wachung und Bedienung erfüllen.
Der Motor muß universell einsetzbar.sein, z.B. als Anm
triebsmotor für Aggregate aller Art, als Hauptantriebsmae
-schine für Schiffe. weiterhin soll er als Antriebsmotor für
schwere Baumaschinen und als Antriebsmotor für Schienenfahr-
zeuge Verwendung finden. '
Die Wahl fiel auf einen Bechszylindermotor mit 180 nm.Hub
und 150 mm Bohrung. Bei einem Hubißohrungsverhältnis von 192
sind die bei den Drehzahlen n = 1 500 U/min und n = 1 800 U/min
vorhandenen mittleren'Kolbengeschwindigkeiten von cm ='9 m/sund cm = 10,8 m/s sicher beherrschbar.
‘
-Als Verbrennungsverfahren wurde das Vorkemmerverfahren ge-
wählt. das bei Motoren mit ähnlichen Abmessungen bevorzugt verwl
wendet wird. weiterhin konnte auf eine umfangreiche Entwick-
lungsarbeit des BTZ Dieselmotoren zurückgegriffen werden.
Trotz des höheren Kraftstoffverbrauchs gegenüber direkter
-Einspritzung wurde hauptsächlich wegen der geringeren meohani—
sehen Belastung bei höheren Aufladegreden zugunsten dieses
‚Verfahrens entschieden.
3. Gesamtaufbau des Motors (Bild 1, 2._3; 5» 213 bis 275)
Die Forderung nach einem Universalmotor bei einfacher War-
tung und Bedienung erzwang besondere konstruktive Lösungen.
Bei der Gestaltung des Kurbelgehäuses wurde auf große Steifigw
keit und einfache Formgebung geachtet. Durch den getrennten
nnbau der Räderverkleidungen ergeben sich Mögliehkeiten, Aggre-
gate. z.B. Strümungskupplungen. Strömungswandler. Getriebe oder
Einlagergenerstoren.snzubauen„ ohne am eigentlichen Kurbelgem
w m «-
. häuse Änderungen vornehmen zu müssene Die Kurbelwelle ist
hängend im Kurbelgehäuse gelagerte Das Problem der Bauteil-_
gleichheit bei der stehenden und liegenden Maschine wurde
so gelöst, daß am Kurbelgehäuseunterteil die Ölwanne sowohl
unten als auch seitlich angebaut werden kanne_Wird die Öl-l
wanne unten wie bei der stehenden Ausführung angebaut, die-
nen die seitlichen Öffnungen am Kurbelgehäuse—Unterteil
für die Montage der Pleuel, Kolben ueae Bei der liegenden
‘ Maschine ist es umgekehrte Soll eine stehende Maschine in
eine liegende umgerüstet werden, müssen lediglich_einige
Rohrleitungen des Ölkreislaufes geändert werden. An der
Schwungradseite ist der Abgasturbolader angeordnete Wassers"
pumpen können an beiden Stirnseiten angeflanscht werden.
Steuerseitig kann über den Einspritzpnmpenantrieb eine
Lichtmaschine mit einer Leistung von 500 bzse 700 Watt
angebaut werden, Der 15 PS+Anlasser ist ebenfalls steuerseitig
im Kurbelgehäuseunterteil gelagerte Am freien Wellenende der.
Kurbelwelle kann abhängig von den Einsatzbedingungen ein
Viskositätsdrehschwingungsdämpfer eigener Fertigung angew
ordnet werden, an dem Keilriemenscheiben für den Antrieb
von Ventilatoren oder anderen Aggregaten angeflanscht wer? *
den könnene- '
' ' '
Abgasseitig ist am Kurbelgehäuse eine Verteilerleiste für
Öl— und Kühlwasser_angebracht, die den Wärmetauscher zur '
Rückkühlung des Schmieröles trägte
4. Konstruktive Einzelheiten
4e1. Zylinderkopfl
An der-Zylinderkopfkonstruktion ist interessant, daß
die Kipphebel-direkt in der Zylinderkopfhaube gelagert sind.
Dadurch ergeben sich bessere Platzverhältnisse, die_bei der
zentral angeordneten eingegossenen Vorkammer günstigere Einw
bauverhältnisse des Düsenhalters und der Ieitungan ermögli-
chene Daher konnte eine konstruktive Lösung gefunden werden,
die die gefürchtete ölverdünnung durch Kraftstoffleckagen“
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absolut vermeidet»
—Düsenhalter, Einsnritzleitung und Leckkraftstoffleitung lie-/gen außerhalb des ölrsumes. Würde z.Be bei einer Leistung von
300 PS eine Einspritzleitung brechen und die gesamte Einspritzw
menge eines_Zylinders in die Ölwanne gelangen, so führt dasinnerhalb einer Stunde zu einer Sohmierölverdünnung um ca; 20 %,Ko1ben- und Lagerschäden wären_die Folgee
de die Vorkammer sind je 2 Einlaß- und Auslaßventile engen-ordnet. Die Betätigung erfolgt durch Kipphebel aus Kugelgraphitm
eisene
Bei Motoren mit hohem mittleren Nutzdruek kann das Einschla-M
gen der Ventile in den Sitz im Zylinderkopf die Laufzeit bes‘grenzen, mit zunehmendem Gasdruck nimmt die Verformung desVentiltellersn zu, was zu einer Gleitbewegung zwischen Sitzund Kegel führt,und als Folge davon kommt es zu Reibverschleiße
Dieser Verschleiß tritt hauptsächlich an den Einlaßventilen
auf,.weil hier die natürliche Schmierung wie bei den Ausleßmssntilen durch die'Verbrennungsrückstände in den Abgasenfehlt, Andererseits führt der große Temperaturuntersohied beiden Ein1aßventilsitzen.wegen der Aufheizung durch die zentrale
Vorkammer und.Auslaßkanäle zu Verformungen, die den Reibverschleiß
ebenfalls begünstigen,
5, Durch sorgfältige Ausbildung der Kühlwasserführung gelang
es, den Temperaturunterschied in der Bodenplatte gering zu __halten, In dem für Wärmerisse besonders -dlligen Querschnittzwischen Auslaßventilsits und Brennerübertritt wurden bei N6 3 350 PS,pe_= 11 kp/cm2 und n e 1 500 U/min Temperaturen von 290°C
gemessen, die für den chrommolybdän-legierten Grauguß noch
keine unzulässig hohen Werte darstellen.
Um den Sitzverschleiß bei hohen mittleren Nutsdrüeken an _den Einlaßventilsitzen noch weiter zu vermindern, werden z,Zt,Versuche mit eingepreßtenfiützringen aus Kugelgraphiteiseni
gefahren, Es ist bei erfolgreichem Abschluß der Versuche vergewsehen, die Zylinderköpfe einlaßseitig mit eingepreßten Sitz»ringen zur-Erhöhung der Lebensdauer auszurüsten, zur Erleich-
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terung des Anlassens ist in die eingegossene Vorkammer eine
Glühkerze eingebauts
4c2e Lsufbuchse
_ Für-einen guten Kolbenlauf ist Voraussetzung, daß die
Laufbuchsen bei jedem Betriebszustand rund bleiben und gut
fluchtene-Von der Konstruktion her müssen mithin Bedingungen
geschaffen werden„.um die Verformung der Laufbuchsen durch die
mechanische und thermische Beanspruchung so gering wie möglich
zu haltene
Über einen Kupferring von max» 1„5_mm Stärke wird der Zylinm
derkopf mit 4 Dehnschreuben gegen die Ieufbuchse abgedichteta
Zur Erzielung einer gleichmäßigen Verteilung der.Auflagekräfw
te zwischen Ieufbuchsenbund und Kurbelgehäuse sind die Zylinm
derkopfschrauben tief im Kurbelgehäuse verankerte Dadurch
bleibt die Verformung der Lsufbuchsensuflage im Kurbelgehäuse
so gering, ded die Leufbuchse im verspannten Zustand rund
bleibte '
'
_ Zur Verringerung der Biegebeanspruchung im Laufbuchsenw
bund sitzt die Dichtfläche für die Zylinderkopfabdichtung
"genau über der Laufbuchsenauflagefläche„ Die Lsufbuchsen
sind aus legiertem Schleuderguß gefertigt und mit einer Wand»
stärke von 5,33 % vom Durchmesser relativ stark ausgeführt„
um-der Kavitation an der Außenwand durch die Schwingbewegung
der Buchsenwand infolge Anregung durch die Normalkräfte des
Kolbens und die Gaskräfte entgegenzumirkeno Der Kühlraum
um die Laufbuchse im Kurbelgehäuse wurde so ausgebildet; daß
an den durch Kavitation gefährdeten Stellen keine Gehäusevorm
sprünge der Buchse gegenüber1iegen„ Bei der gesamten bisher
durchgeführten Erprobung sind Kavitationsaugriffe an der Außen»
wand der Laufbuchse oder am Guß-Kurbelgehäuse noch nicht fest»
gestellt worden„ Zur Vermeidung von Verformungen? die durch
unterschiedliche Temperaturverteilung am Buchsenumfang ente
stehen, wurden umfangreiche_Mode11versuche hinsichtlich der
Wasserführung durchgeführte Der Kühluasserreum wurde so ausgew
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bildet, daß das jedem Zylinder von einer Verteilerleiste aus
einzeln zugeführte Kühlwasser die Laufbuchse tangential anströmt
und schraubenförmig nach oben zu den zwischen den Zylinderkopf—\
schrauben angeordneten Übertritten gelangt. Die Übertritte zum
Zylinderkopf werden durch Rundgummiringe abgedichtet, die über
kurze Führungsrohre gestreift sind.
4.3. Kolben
Der Kolben muß Kräfte aufnehmen und über den Kolbenbolzen
an das Pleuel und über den Schaft an die.Iaufbuchse weiter-
-leiten. Er muß weiterhin den Verbrennungsraum abdichten und
dabei noch große anfallende uärmemengen nach außen ableiten,
wobei er selbst hohe Temperaturen ertragen muß. Wegen der
gleichzeitig hohen mechanischen und thermischen Belastung
muß.seine Auslegung und Erprobung besonders sorgfältig_er-
folgen. Sie wurde nach den neuesten Gesichtspunkten vorgee
nommen. Der Kolben besteht aus einer Aluminium-Siliziumlel
gierung und hat 3 Verdichtungs- und 2 Ölabstreifringe. Der
erste Verdichtungsring ist verchromt. Nach den im VEB Elbew
Werk Roßlau an verschiedenen Motortypen gesammelten Erfahrun-
gen erzielt man nur dann mit verchromten Verdichtungsringen
-gute Erfolge, wenn_die.Laufbuchse im Betrieb rund bleibt.
Es zeigte sich auch, daß ein zu gering eingestellter Schmiere
ölverbrauch das Laufverhalten und die Verschmutzung des Kolm
bens - vor allem der Ringnuten «_ungünstig beeinflussen. Bei
zu geringer Schmierung tritt Mischreibung auf und der Rei-
nigungseffekt der zu verwendenden legierten Schmieröle kommt
nicht zum Tragen. ’
Aus diesen Gründen wurde der Ölverbrauch auf mindestens
1.2 g/Psh abgestimt.
_ Ein weiteres Kriteriumefür die Laufeigenschaften ist die
Temperatur in der oberen Nut, die zur Vermeidung von Ring— V
stecken und erhöhtem Ringnutenverschleiß_unter 20000 bleiben
soll. Bei He ? 330 PS, pe_= 10.38 kp/cmg_und n = 1 500 U/min
wurden 195°C und mit'Kühlöl durch Anspritzen von einer stehen“
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den Düse in dem Kolbenkühlraum 18000 gemessen. Es ist vorgeä
sehen; alle aufgeladenen Motoren mit einer Ölkühlung der K01»
ben durch Ölanspritzen auszurüsten.
Die Toleranzen für den schwimmend gelagerten Kolbenbolzen
sind so abgestimmt. daß der Kolbenbclzen ohne Erwärmung des
Kolbens montiert werden kann._Gleichzeitig wurde damit der '
Forderung entsprochen, das unerwünschte Wachsen von einsatzw
gehärteten Kolbenbolzen durch ein möglichst großes Spiel zu
kompensieren. c
Folgen des Waohsens von Kolbenbolzen sind Deformationen
des Kolbenhemdes, die die Laufeigenschaften ungünstig beeinw
flussen. ' '
Wegen der besseren Fertigkeitseigenschaften gebreßter
Kolben gegenüber gegossenen, werden z.Zt. Prüfstandsversuche
‚durchgeführt, um die Motoren-mit höheren Aufladegraden zur
Erhöhung der Betriebssicherheit mit gepreßten Kolben ausrü—’
'sten zu können.
4.4._Triebwerk
Kurbelwelle und Pleuel sind gesenkgeschmiedet und aus"
dem Werkstoff 34 Cr M0 4 V-gefertigt. Bei der siebenfach gela-
gerten Kurbelwelle wurde zur Erhöhung der Steifigkeit der g
Wellendurohmesser größer ausgeführt als der Zapfendurchmesser.
Die Dauerfestigkeit gegen Torsion beträgt 8.5 kp/mm2 und
gegen Biegung 4 kp/mm2 — bezogen auf den Hubzapfen — nach
durchgeführten Schwingversuchen. Zum.Ausg1eich der inneren no-
mente sind 6 Gegengewichte angeschraubt. Hub- und Iagerzapfen
-sind induktions— bzw. brenngehärtet. Die Versorgung der Pleuele
lager mit Schmieröl erfolgt uom Grundlager aus durch Ölbohrun--
gens die schräg vom Hubzapfen aus durch die kreisrunde Wange
zu den Wellenzapfen gebohrt sind. Mithin enthält die Kurbeln
_welle keine Ö1räums9.die einer Wartung bedürfen. Zur Verrinu‘
.gerung*der.Ensse sind die wellen- und Hubzapfab hohl gebohrt.
Die Pleuelstangen haben Doppel«TmQuerschnitt und sind im
-Pleuellager schräg geteilt und an der Teilungsebene verzahnt.
m 208 w
um den dusbau von Pleuel und Kolben bei eingebauter-Kurbel— D
welle durch die Laufbuchse zu ermöglichen.
äit Ausnahme des Führungslagers sind die Grund— und Pleuelw
lager aus einer bundlosen Stahlstützschale mit Bleibronzeaus—
guß und einer galvanisch aufgebrachten Einlaufschicht aus Zinn
‘gefertigt. Die Einbauvorspannung der Grund» und Pleuellager»
"schalen wurde sorgfältig abgestimmt, um die bekannte Reibrost—
bildung_swischen Lagerbügel und Lagerschalenrücken zu vermei-
den, was zu Dauerbrüchen führen kann. D
4.5%aSteuerung
Die Betätigung der Ventile erfolgt in üblicher Weise über
NockenweI1e;fFlechstößel und Stoßstange. Für die Lagerung
der Nockenwelle im Kurbelgehäuse sind keine besonderen Lager--
schalen vorgesehen. %
Der Äntrieb der Nockenwelle erfolgt schwungradseitig durch
gehärtete und geschliffene Schrägzahnräder.
4.6. Einspritzanlage
Die Einspritzanlage besteht aus einer Blockeinspritzpumpe
der Baureihe ÜZ" rom VEB Einspritzgerätewerk Aken, an die abhän-
gig vom Verwendungszweck ein Zweistufen— oder.Verstellregler
angebaut ist. Je nach Forderung kann die Filterung des Kraft-
_stoffes durch Einfach- oder Mehrfachfilter mit und ohne Umschalä
tung erfolgen. Zur_Erzielung gleicher Einspritzzeiten sind die
Einepritaleitungen gleichlang ausgeführt. Als Einspritzdüsen
werden Drbsselzepfendüsen vom VEB Einspritzpumpenteilewerk
Wolfspfütä verwendet. Für die aufgeladene-Maschine findet die
'Einspritzdüse der Type sc 2 zu o1 und für die Saugmaschine die
hder Type SC 1 ZD 12 Verwendung.
_4.7. Schnierölkreislauf
Der Ölkreislauf ist ein Zweikreissystem. welches von einer
reichlich dimensionierten Doppel-Zahnradpumpe mit einer Fördern
leistung von 100 bzs. 80 l/min gespeist wird. Die Saugpumpe
„.209...
saugt das Öl aus dem in der Ölsanne befindlichen Saugkorb mit
Magnetfilterplatte ab und drückt es über den Schmierölnärmetau-
scher zur Druckpumpe mit ca. 2.5 atü. Wegen der größeren Förder-
leistung der Saugpumpe ist an der Druckpumpe immer Ölüberschuß.
Von der Druckpumpe gelangt das Öl über ein Doppelfilter,und
zwar Micro-S+Filter und Siebscheibenfilter in Reihe geschaltet
mit 6 atü.in die Ölverteilerleiste und weiter zu den einzelnen"
Schmierstellen. Zur Verlängerung der Ölnechselzeiten und ver-
minderung des Verschleißes ist ein Rotationsfilter im Neben-
strom angeordnet. Ölwechsel ist alle-300 Betriebsstunden
vorgeschrieben bzw. bei Überschreitung vorgegebener Grenz-
werte für die Ölqualität. Als Grenzparameter werden vorgew
geben-Gesamtverschmutzung‚ Wassergehalt und Viskositätszuw
nahme. Der Startvorgang des Motors ist mit einer elektrisch
angetriebenen vorölpunpe gekoppelt, wodurch die Sehmierste1-
len vor der Inbetriebnahme mit Öl versorgt werden. Auf Wunsch_
kann der Motor auch mit einer Trofikensumpfschmierung ausgerü— Ü
stet werden. die in Längsrichtung Schräglagen bis zu 45° zum
läßt . K,
4.8. Kühlkreislauf
Abhängig von den Kundenwünschen werden die Motoren mit
Ventilatorkühlung oder indirekter Kühlung geliefert. Eine reiche
lieh bemessene Kühlwasserpumpe mit einer Fördermenge von 400
nl/min bei 18 m WS Gegendruck drückt das Kühlwasser durch den
Schmierölwärmetauscher und anschließend durch die Kühlwasser—*
räume des Motors. Nach dem Wasseraustritt aus der Kühlwaeser-
’
sammelleituns des Motors wird das Kühlwasser über einen Tempe-_
rraturregler geführt, der die Kühlwasseraustrittstemperatur5Ä
innerhalb eines bestimmten Proportionalitätsbereiches.konstant
hält. Der Temperaturregler ist praktisch ein_automatischer;„'
Dreiwegehahn, der nur soviel Wasser durch den Wasser-Luft?‘
Wärmetauscher bei Ventilatorkühlung bzw. Wasser—Wasser—Wärme—Q_
tauscher bei indirekter Kühlung schickt, wie nur aufrechter»




uuroh die Reihenschaltung von Schmierölwärmetauscher undMotor wird erreicht, daß der Kühlwasser— und Sohmierölkreislauf
für die Selbstregelung nur einen Temperaturregler benötigt.Voraussetzung ist natürlich, daß der Schmierölwärmetauscher
richtig bemessen ist und dadurch keine unzulässig hohen Öl-temperaturen auftreten können. '
4.9. Aufladung
Eür die-Aufladung wird eine Aufladegruppe der Type N 2/H 2vom VEB-Kompressorenbau Bannewitz verwendet. Auf einer gemein-“'samen'We1le sind ein einstufiger Radialverdiohter und eine
einstufige Axialturbine angeordnet. Nach dem Büchiprinzip
sind die Abgasleitungen zur Einhaltung des minimalen Zündab-standes von 2400 in zwei Stränge unterteilt, die über Dehnungs-ausgleichsstücke in Faltenbalgausführung an die zwei Gasein-
'tritte der Turbine angeschlossen sind;_'
Die Aufladegruppe-hat.Eigenschmierung. Alle 50 h müssen“ca. 3o g Turbinenöl - Turb 43>- nachgefüllt werden. Nur der
Lagerträger ist wassergeküh1t‚ die Kühlwasseranschlüsse hier-im
für sind parallel zur Motorkühlwasserversorgung-geschaltet.
4.10. Sonderzubehör
Für die Motorüberwachung können die üblichen Überwachungs-
instrumente wie elektrischer Drehzahlgeber‚ Betriebsstunden-_
zähler, Fernthermometer, Manometer‚ Glühüberwaoher-u.a. mit—_
geliefert werdene' d
Weiterhin kann der Motor mit einer Warnm_und Stoppanlage
ausgerüstet_werden. An der Einspritzpumpe ist das-Anbauen
einer_elektrischen Ferndrehzahlverstellung möglich. Zur Ver-'
meidung von Startschwierigkeiten bei tiefen Temperaturen kann
ein Vorwärmgerät im Kühlkreislauf angeordnet werden, das das
Kühlwasser und Schmieröl mittels ölbrehner vorwärmt; i
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5, Versuchsergebnisse und weitere Entwicklungsabsiohten
Die Bilder 4 bis 8 zeigen die Versuchsergebnisse an Motor
6 VD-18/15m1 mit und ohne Aufladung. Von der VVB Dieselmow
toben, Pumpen und Üerdiohter wurde dem VEB E1be—Werk Roßlau’
die Serienfreigabe im I, Quartal 1966 für die Typen
6 VD 18/15m1 SRW und HRW bei n = 1 500 U/min und 6 VD 18f15"
A—1 SRW bei n = 1 500 U/min erteilt, Die Serienproduktion
wurde im II, Quartal 1966.aufgenommen, In der folgenden Tau
belle sind die Liefermögliohkeiten und weiteren Entwicke
lungsabsichten mit den wichtigsten Kenndaten zusemmengefaßta
Motortyp*++) Dim. 6 VD 18/ 6 VD.18/ 6 VD 18/ 6 VD 18/)6 v0 18/
e‘
15-1 15 i»1 15—1++ 15-Ae1++ 15 HAu1++)
ssw ssw ) ssw 888
8 sew
7 HRW HR8*+ HRW
6 Hsw
_Drehzahl ‘U/min 1500 1500 1800
6
1800 1500
mittl, Kol- 0 8
bengesohwin—
' -
digkeit m/s _9 9 V 10,8 10,8 9
Dauerlei— . _
stung II 1, PS_ 220 330 7 250 370. 440
mittl, Nutz— 2
l
drucke kp/cm 6,9 10,38 6,55* 9,7 13,8 1




breuoh +3 g/PSh 176 171 » ‘ — i n
+) bezogen auf Dauerleistung II
++)_ in Entwicklung
+++) Erläuterung und Typenbezeichnung
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Bild 1: 1 Dieselmotor 6 m 18/1 12m1 53v»:
Längsschnitt
Bild 25 Dieselmotor 6 VD 18/15 A-n 3121s
Querschnitt ' ' '
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